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Der steigende Verbrauch an gekühlten und tiefgekühlten Lebens-
mitteln einerseits und die Anwendung der Tiefkühltechnik zur Ver-
flüssigung von Gasen andererseits, haben in den vergangenen Jah-
ren zu einem sprunghaften Anwachsen der Kühltransporte geführt.
Während für die Seetransporte das Kühlschiff und in jüngster Zeit
auch das Containerschiff unbestritten den nahezu alleinigen Ver-
_kehrsträger darstellen, ist beim Landtransport gegenwärtig ein
scharfer Wettbewerb zwischen der Eisenbahn und dem Kraftverkehr
festzustellen. Auf Grund der Tatsache, daß in hochentwickelten
Industrieländern der Anteil der Tiefkühlkost am Gesamtnahrungs—
mittelverbrauch teilweise bereits mehr als 20 % beträgt und wei-
terhin wäohst‚ besteht die Gefahr, daß die Binnenschiffahrt einen
Teil ihrer traditionellen Beförderungsgüter verliert, wenn sie
sich nicht in irgendeiner Form auf diese Transporte einstellt.
Verstärkt werden diese Überlegungen vor allem dadurch, daß die
neuen Lebensmittelkonservierungsbetriebe (z.B„ Frostereien) in
den landwirtschaftlichen Erzeugergebieten eingerichtet werden,
um die Rohstoffe in möglichst frischem Zustand zu verarbeiten,
womit die Transporte in ungekühltem Zustand auf ein Minimum re-
duziert werden.
Das oft geäußerte Argument, daß beim Lebensmitteltransport
die Transportgeschwindigkeit im Vordergrund stehen müßte, kann
nur bedingt für Kfi hltransporte und auf keinen Fall für Tiefkühl-
transporte vollinhaltlich gelten. Das Hauptaugenmerk muß vielmehr
auf ein möglichst günstiges Laderaumklima gelegt werden, wofür
die Bedingungen beim Binnenschiff nicht schlechter als bei ande-
ren Verkehrsträgern sind. Die Frage der Eignung des Binnenschif-
fes für Kühltransporte soll und kann hier nicht erörtert werden,
es sei jedoch darauf verwiesen, daß in anderen Ländern bereits
Versuche in dieser Hinsicht durchgeführt wurden [Ä]. Der Trans-
port flüssiger Gase mit Binnenschiffen‚ der hier nicht näher be-
trachtet werden soll, hat in verschiedenen Ländern bereits be-
achtlichen Umfang angenommen. Eine wichtige Voraussetzung für
die Aufnahme von Tiefkühltransporten auf Binnenwasserstraßen ist
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Tabelle 1
Lagerungsbedingungen für die wichtigsten
Kühlgüter
Kühlgut Verpackung Lager Imftfeuchte Imftwechsel
temgeratur
0 % mal/h
Gefrorenes Tierhälften —48...—1O 85...90 30...40
Fleisch oder —viertel,
liegend




‘ Blöcke, Pa— —45...—3O 90...95 15...20
fisch kete
Kühlfisch lose oder in
V
o... -2 80...95 15...20
Kisten
Butter 50—kg—Faß —8...—42 75...85 40...50
Eier Kisten 0...—5 75...85 40...50
Bananen lose in Stau— +14‚4..11‚1 85 50...60
den, Plastesäcke
’





Zitronen +8 80...90 40...50
Ananas +11
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die Schaffung von Lagerungs- und Umschlagsmöglichkeiten in den
Binnenhäfen.
2. Kühlggter
In Tabelle 1 sind die Lagerungsbedingungen für die wichtigsten
Kühlgüter zusammengestellt. Welche dieser Güter für den Binnen-
schiffstransport in Frage kommen, läßt sich von dieser Warte aus
nicht sagen, da das von den jeweiligen konkreten Bedingungen und
Möglichkeiten eines Gebietes abhängig ist. Zur Verdeutlichung der
Bedeutung der zu lösenden zukünftigen Transportaufgaben sei»hier
lediglich der Gesamtverbrauch in der DDR für einige dieser Güter
genannt:
Kfi hlgutkonsum in der D D R Tabelle 2
(ausgewählte Güter)
Kühlgut Gesamtverbrauoh in der DDR





Eier ca. 170 OOO A
Obst 481 OOO «
Fertiggericht
Feinfrost Ca‘ 50 O00
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3. Transportmöglichkeiten
Beide bisher auch bei den anderen Verkehrsträgern üblichen Be-
förderungsmöglichkeiten für Kühlgüter, einmal der Transport im
Kühlladeraum und zum anderen der Transport im Kühl-Container,
kommen auch für den Binnenschiffstransport in Frage.
Für den Umschlag und die Lagerung von Kühl—Containern gilt all
das, was für den normalen Großbehälter zutrifft, nur, daß gegebenen—
falls entsprechende Speisungsmöglichkeiten für die Kühlaggregate
vorzusehen sind. Je nach Kühlanlage oder Isolierung lassen sich
folgende Vier Kühl—Containertypen unterscheiden:
Thermos—Container ohne Kühlanlage, nur isoliert, für kurz-
zeitige Lagerung wenig empfindlicher Güter
Kühl-Container mit Kühldauer 3...14 Tage etwa.+3O...—30OC
Stickstoff—Kühlanlage
Kühl-Container mit Anschlußmöglichkeiten an ortsfeste Kühlan-
Verdampfer lagen
Kühl—Container mit wechselweise Dieseldrehstromaggregat oder
Maschinenkuhlung Netzanschluß
Die ersten beiden Typen sind wie einfache Großbehälter zu be-
handeln. Kühl-Container mit Verdampfer setzen bei der gesamten
Transportkette ortsfeste Kühlanlagen voraus, bzw„ lassen sonst
nur eine geringe Transportdauer zu und dürften sich kaum in
größerem Umfange durchsetzen. Kühl—Gontainer mit Maschinenkühl—
anlagen stellen die universellste Lösung dar und sind vor allem
für Tiefkühlgüter und für besonders gegen Temperaturschwankungen
empfindliche Güter geeignet. Der Stromanschluß auf Container-
Lagerplätzen wird.zweckmäßig in abdeckbaren Schächten, auf be-
mmws@mmmmmwmTfl kn®rmg fi Mmem@w®%.me
Leistungsaufnahme beträgt beispielsweise für 20-Fuß-Container
etwa 6 kVA. _
Kühlverfahren für die Binnenschiffsladeräume bedürfen in diesem
Rahmen keiner näheren Erläuterung. Es sei lediglich bemerkt, daß
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die Kühlgüter, soweit das möglich ist, in palettisierter Form
transportiert werden. Das gilt auch für den Transport in Kühl-
Containern.
4. Anforderungen an den Hafen
Die Anforderungen, die der Umschlag und die Lagerung von Kühl-
gütern an den Hafen stellen, unterscheiden sich teilweise beträcht-
lich von den Erfordernissen anderer Stückgüter. Vor allem die La-
gerung wirft eine Reihe von Problemen auf, die einer eingehenderen
Betrachtung bedürfen. Grundsätzlich sind für die Lagerung, von
o.a. Kfi hl—Containern abgesehen, Kühlhäuser im Binnenhafen erfor-
derlich.
4.1. Standortfragen
Bei den Kühlhäusern in den Binnenhäfen wird es sich fast aus-
schließlich um Verteilerkühlhäuser handeln, also um Kühlhäuser,
in denen die Güter nur eine relativ kurze Zeit zwischengelagert
werden und die nur einen.begrenzten Kundenkreis bedienen, im
Gegensatz zu den sogenannten Lagerkühlhäusern, wie sie teilweise
in den Seehäfen üblich sind. Das breite Warensortiment‚ das in
die Verteilerkühlhäuser eingelagert wird, erfordert den Anschluß
an alle drei Landverkehrsträger. Damit ist die Standortwahl be-
reits stark eingeengt. Als weiterer Faktor kommt eine möglichst’
nahe Lage zum Stückgutbereich des Hafens hinzu, da ein Teil der
Umschlagsgeräte eventuell gemeinsam genutzt werden kann}
4.2. Umschlagsgeräte
Für den Kühl—Containerumschlag kommen die üblichen Container-
krane in Frage, während für das Laden und Löschen von Kühlgütern
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aus oder in Binnenschiffsladeräume Stückgutkrane mit Tragkräften
bis etwa 3,2 Mp herangezogen werden. Alle weiteren Transport-
und Umschlagsvorgänge werden mit Elektro—Gabelstaplern (1,2‚...
,2 Mp Tragkraft) abgewickelt.
4.3. Lagerungseinrichtungen für Kühlgüter
Die Kapazität der Kühlhäuser in den Binnenhäfen richtet sich
nach den örtlichen Gegebenheiten, vor allem nach der Größe des
zu versorgenden Gebietes und nach dessen Bevölkerungsdichte. We-
gen der vielen betrieblichen Vorteile und wegen der geringeren
Baukosten wird man nach Möglichkeit die Flachbauweise vorziehen,
zumal der Baugrund in vielen Fällen bei Hochkühlhäusern erheb-
liche Mehraufwendungen erfordern würde. Allgemein wird die be-
nötigte Kapazität und. die zur Verfügung stehende Grundfläche die
Anwendung der Flachbauweise ermöglichen.
Der Flächenbedarf ist eine Größe, die man mit ausreichender
Genauigkeit ermitteln kann und die bei der Erarbeitung der Hafen-
erweiterungspläne zu berücksichtigen sein wird.
4.3.1. Kühlhauslänge
Der Länge der üblichen Binnenhafenschuppen wird normalerwei-
se die Länge bzw. der Laderauminhalt des Regelschiffes der be-
treffenden Wasserstraße zugrunde gelegt, da man davon ausgeht,
daß der gesamte Laderaum zu öffnen ist, wodurch bei richtiger
_Kranstellung kürzeste Förderwege in Kaiquerrichtung ermöglicht
werden. Bei Binnenschiffen für Kühlgüter wird nicht die ganze
Laderaumfläche abdeckbar sein, sondern es wird zu ähnlichen
Lösungen wie beim Kühlschiff im Seeverkehr kommen. Dessen unge-
achtet erscheint es zweckmäßig, die Kühlhauslänge der Schiffslänge
anzupassen, um die Kailänge möglichst voll zu nutzen. Unter Um-
ständen sind etwas kleinere Kfi hlhauslängen möglich, da die meist
erforderlichen Kopframpen zur Abfertigung von Lastkraftwagen die
Gesamtlänge der Kühlhausanlage erheblich beeinflussen. Unter Be-
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rücksichtigung des üblichen Industriebau-Rasters ergeben sich da—
mit folgende Regellängen für Kühlhäuser in Binnenhäfen:
Regelschiff mögliche Kühlhauslänge [m]
’IOOO—t-Schiff, bzw. 1aso-t4schiff '78 (72, 66)
2'7O-It—Schiff‚ bzw; LLSO-t-Schiff 4a (42)
Selbstverständlich ist es möglich, wie beim Stückgut—Doppel—
schuppen‚.zwei Liegeplätze mit entsprechend längerem Kühlhaus an-
zuordnen. In der Regel wird jedoch ein Liegeplatz ausreichen.
4.3.2. Kühlhausbreite
Die Breite des Kühlhauses wird sich in erster Linie nach der
erforderlichen Kapazität richten. Wenn das Kühlhaus in einen be-
reits bestehenden Stückgutbereich eingeordnet werden soll, ist
außerdem der Abstand zwischen Kaivorderkante und eventuell vor-
handenen hinteren Gleisanschluß zu berücksichtigen. Weiterhin
sind bei der Breitenbemessung betriebliche Faktoren zu beachten,
da die Zahl der einzelnen Kühlräume‚ die entsprechend der unter-
schiedlichen Lagerungsbedingungen des Kfi hlgutsortiment erforder-
lich sind, erheblichen Einfluß auf die Grundrißform haben kann.
Als anzustrebendes Maß für die Gesamtbreite, ohne die vordere
Rampe, kann 36 bzw. 42 Meter angesehen werden, wenn ein hinteres
Gleis vorhanden ist. Bei Hafenneubauten werden heute nur noch
wasserseitig vom Schuppen Gleise angeordnet, so daß die Tiefe der
Kfi hlhäuser praktisch unbegrenzt ist. Das landseitig vom Kühlhaus
erforderliche Gleis wird dann lediglich von der Straßenführung
in Kaizungenachse beeinflußt.
4.3.3. Raumhöhe
Die Raumhöhe richtet sich nach der Fußbodenbelastbarkeit, der
Stapelfähigkeit der Kühlgüter und der Hubhöhe der verfügbaren




Wie bereits festgestellt wurde, bedarf das Kühlhaus des An—
schlusses an alle drei Landverkehrsträger. Es wird von den Be-
sonderheiten des zu versorgenden Bereiches abhängen, wie groß der
Anteil des An— und Abtransportes für die einzelnen Verkehrsträger
ist. Auf jeden Fall wird der Antransport vornehmlich mit der Ei-
senbahn und der Binnenschiffahrt erfolgen, während die Abfuhr
entsprechend der Funktion eines Verteilerkühlhauses mit dem Kraft-
verkehr abgewickelt wird. Es wird mit einer sporadischen Anfuhr
zu rechnen sein, dagegen mit einer ziemlich gleichmäßigen Abfuhr.
Da jedoch der Platzbedarf für die Lkw—Abfertigung im Verhältnis
zur ausgelagerten Gütermenge erheblich größer als bei den beiden
anliefernden Verkehrsträgern ist, muß der Rampenanordnung beson-
dere Aufmerksamkeit geschenkt werden. Der hohe Anteil des Lkw-
und Eisenbahnverkehrs läßt es sinnvoll erscheinen, alle Be— und
Entladevorgänge in jedem Falle über Rampen abzuwickeln. Moderne
Kfi hlzüge sind mit Gabelstaplern zu befahren, so daß die Paletten
exakt abgesetzt werden können (Bild 1).
Für die Waggonentladung ist es im modernen Kühlhausbetrieb
üblich, das Ladegleis in den Kühlhauskomplex einzubeziehen. Das
ist aber nur an der Landseite des Kühlhauses möglich, da die
wasserseitige Rampe für die Einlagerung aus Kühlschiffen benötigt
wird. Für die Lkw—Beladung stehen folglich im günstigsten Falle
die drei übrigen Kühlhausseiten zur Verfügung. Da auf den Kai-
zungen neuer Binnenhäfen wasserseitig der Schuppen die Gleise
angeordnet werden, bleiben bei Eingliederung des Kühlhauses in
den Stückgutkomplex nur die Kühlhausstirnseiten für die Lkw—Ab-
fertigung übrig.
4.3.5. Ramyen— und Verkehrsflächen
Die Rampenbreite richtet sich in erster Linie nach den zum
Einsatz kommenden Flurfördergeräten‚ der Verkehrsintensität und
der Betriebsorganisation.
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Die innere Waggonrampe wird unter Umständen zur Manipulation
herangezogen, so daß die Breite den jeweiligen konkreten Verhält-
nissen anzupassen ist. Das empfohlene Maß für die übrigen Rampen—
breiten beträgt 5,25 m [3], für den zu erwartenden beträchtlichen
Verkehr. Diese Rampe gestattet einen zweispurigen Verkehr der
Flurfördermittel und beinhaltet eine Abstellbreite. Außerdem ist
eine Lastaufnahme senkrecht zur Rampenachse möglich.
Ein besonderes Problem stellt die Beladung der Lkw dar. Die
sonst bei Stückgütern übliche Seitenverladung ist bei Kühlfahr—
zeugen nicht oder nur selten möglich, sondern es wird über das
Heck verladen. Die große Länge der Fahrzeuge (bis 15 m) bean-
sprucht erhebliche freizuhaltende Flächen an den Kühlhausstirn—
seiten, die nicht in jedem Fall gegeben sind. Es ist möglich,
wenn die Verkehrsintensität das zuläßt, eine sogenannte ver-
zahnte Rampe (Bild 2) vorzusehen‚ die zwar einen größeren Bauauf-
wand erfordert, für beengte Verhältnisse aber oft die einzigste
Lösung darstellt. In Tabelle 3 ist in Abhängigkeit vom Aufstell-
winkel und der Zahl der gleichzeitig abzufertigenden Fahrzeuge
die Rampenlänge ermittelt. Üblich sind Aufstellwinkel zwischen
20 und 500. Die erforderliche Aufstellfläche für 15 m lange Fahr-
zeuge, die allgemein der Bemessung zugrunde gelegt werden müssen,
ist in Abhängigkeit vom Aufstellwinkel und der Fahrzeuganzahl dem
Bild 3 zu entnehmen.
4.3.6. Gesamtflächenbedarf
Auf Grund der gemachten Angaben läßt sich der Gesamtflächen—
bedarf, für Grobplanungen ausreichend, überschläglich ermitteln.
Der Gesamtflächenbedarf setzt sich wie folgt zusammen:
Kühlraumfläche‚ vornehmlich abhängig von den Gutarten, der
Lagermenge‚ der Stapelhöhe und den Verkehrsflächen innerhalb
der Kühlräume
Innere Rampenfläche (bis etwa 10 m Breite)
Verkehrsfläche für die Waggonbereitstellung im Kühlhausinnern

























































































































Flächenbedarf für Kühlaggregate usw. V
(in Abhängigkeit von der Raumhöhe und der Grundfläche kann
Bild 4 die Größe des umbauten Raumes entnommen werden)
Rampenfläche
Lkw—Aufstellf1äche
Kaifläche‚ je nach Portalweite der Stückgutkrane (in der
Regel 6 bzw. 10 m)
Verkehrsfläche für eventuell vorhandene wasserseitige Gleise
(Breite bis max. 11,50 m [3])
Lkw—Verkehrsfläche
Für angenommene mittlere Verhältnisse sind in Bild 5 Flächenbe—
darf und Kühlhauskapazität ermittelt worden.
5. Zusammenfassung
Bei der Gestaltung des Hafengrundrisses sind zukünftig die
Belange des Tiefkühl— und Kühltransportes zu berücksichtigen.
Im gegenwärtigen Zeitpunkt sind deshalb Flächen für die Anlage
von Kühlhäusern oder für die Lagerung von Kühl-Containern vor-
zusehen und bei der Hafenplanung entsprechend zu beachten. Auch
wenn der Transport nicht in allernächster Zukunft per Binnen-
schiff erfolgen wird, ist bei der Standortplanung von Kühlhäu—
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